Processing of selected terminology at road accident analysis by Tokař, Stanislav
VYSOKÉ UČENÍ TECHNICKÉ V BRNĚ 
BRNO UNIVERSITY OF TECHNOLOGY 
 
 
ÚSTAV SOUDNÍHO INŽENÝRSTVÍ 




ZPRACOVÁNÍ VYBRANÉ TERMINOLOGIE  
PŘI ANALÝZE SILNIČNÍCH NEHOD 
PROCESSING OF SELECTED TERMINOLOGY AT ROAD ACCIDENT ANALYSIS 
 
TEZE DIZERTAČNÍ PRÁCE 
Ph.D. THESIS 
 
AUTOR PRÁCE   Ing. STANISLAV TOKAŘ 
AUTHOR 
 
ŠKOLITEL    doc. Ing. ALEŠ VÉMOLA, Ph.D. 
SUPERVISOR 
 
STUDIJNÍ PROGRAM   P3917 Soudní inženýrství 
 
STUDIJNÍ OBOR   3917V001 Soudní inženýrství 
 
BRNO 2015 




Práce se zabývá problematikou terminologie užívané v soudně-inženýrské praxi 
při analýze silničních nehod (ASN). Jedná se o definování pojmů popisujících 
specifické znalecké zkoumání v oblasti ASN jakými jsou možnost odvrácení střetu a 
možnost zabránění střetu. Dále se práce zaměřuje na terminologii užívanou 
v oblastech úzce spojených s ASN jako je řešení případů páchání trestné činnosti 
v oboru pojištění motorových vozidel z pohledu technického znalce. V této oblasti 
jsou řešené pojmy rozsah poškození, charakter poškození, korespondence 
poškození a technická přijatelnost nehodového děje vzájemně propojeny v určitý 
metodický postup, který může posloužit, jako pomůcka pro znalce při řešení takových 
případů. Zpracovány jsou i vybrané pojmy z technicko-právní oblasti, se kterými se 
znalci často setkávají, přitom neexistuje jednotný přístup pro jejich hodnocení 
z technického pohledu. Zde se jedná o možnosti stanovení hranice náhlé změny 
rychlosti jízdy a náhlé změny směru jízdy vozidla. 
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ABSTRACT 
The thesis deals with the terminology used in forensic engineering practice at 
the analysis of road accidents. It means defining the concepts describing specific 
expert research in the area of car accident analysis such as the option of evasive 
action and the possibility of preventing collision. Further on, the thesis focuses on the 
terminology used in areas closely related to analysis of road accidents namely 
dealing with cases of criminal activities in the field of motor vehicle insurance from an 
expert point of view. In this area, terms such as extent of the damage, character of 
the damage, correspondence of the damage and the technical acceptability of 
accident, are solved. These terms constitute a formal process that can serve as a 
tool for experts when dealing with such cases. In addition, selected terms from the 
technical-legal area, which the experts often encounter, are processed here. At the 
same time, there is no uniform approach to their evaluation from a technical 
perspective. Here, there is a possibility of setting the limits of a sudden change of 
speed and a sudden change of direction. 
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Znalecká činnost je dnes rozdělena do jednotlivých oborů a specializací. 
Obsah této práce spadá do oboru doprava, odvětví doprava silniční a doprava 
městská, se specializací zabývající se technickými posudky o příčinách dopravních 
nehod. V tomto odvětví jsou užívány specifické pojmy, jejichž výklad není zcela 
jednoznačný a zřetelný. Pro objasnění vybraných problematických pojmů by měla 
posloužit tato práce tak, aby ve znalecké praxi pokud možno již nedocházelo ke 
sporným výkladům v oblastech analyzované terminologie. Práce by měla shromáždit, 
utřídit, analyzovat a kriticky posoudit poznatky různých autorů, jež jsou často odlišné. 
Kde budou zjištěny odlišnosti, budou pro jejich odstranění dle možností provedeny 
experimenty. 
1.1 Vymezení problémové situace 
Analýza silničních nehod (dále jen ASN) představuje velmi širokou oblast, 
v jejímž rámci jsou řešeny různorodé technické úkoly. Tyto úkoly jsou primárně 
řešeny znalci, kteří pro jejich popis mnohdy užívají neujasněnou (resp. 
nesjednocenou) terminologii. Základy jednotlivých metod a postupů a s nimi 
spojenou terminologií v oblasti ASN položili zakladatelé tohoto vědního oboru na 
našem území Ing. Jiří Smrček a prof. Ing. Albert Bradáč, DrSc. se svými kolektivy v 
odborné literatuře [1], [2], a [3]. Oblastí užívané terminologie při ASN nebyla 
v poslední době věnovaná patřičná pozornost, i tato skutečnost může mít za 
následek nejednotnost používané terminologie, především v moderních odvětvích 
ASN jakým je např. řešení pojistných podvodů. 
1.2 Vymezení problému 
Pro vymezení problému v oblasti užívané terminologie v ASN je nutné 
analyzovat současný stav a zaměřit se na oblasti, ve kterých užívaná terminologie 
bude vykazovat určité nedostatky (např. nesourodost, neucelenost atd.). Jako 
vhodný nástroj pro přehled o současném stavu lze použít tzv. SWOT analýzu. Při 
aplikaci SWOT analýzy v oblasti řešené terminologie ASN jsou silné a slabé stránky 
chápany jako analýza současnosti, příležitosti a hrozby jako analýza dalšího 
možného vývoje, viz tab. 1.1. 
Vymezení problémů z této oblasti bylo možné po detailním seznámení 
s problematikou řešení silničních nehod v soudně inženýrské praxi a díky cenným 
připomínkám odborníků s mnohaletými zkušenostmi z této oblasti. Na základě této 
analýzy bylo možné definovat oblasti ASN, ve kterých je potřeba se na užívanou 
terminologii zaměřit. Jedná se o definování pojmů popisujících specifické znalecké 
zkoumání v oblasti ASN. Dále výklad vybraných pojmů z pravidel silničního provozu, 
se kterými se často znalci setkávají, ovšem neexistuje jednotný přístup pro jejich 
hodnocení z technického pohledu. Také je vhodné se zaměřit na terminologii 
užívanou v oblastech úzce spojených s ASN jako je řešení případů páchání trestné 
činnosti v oboru pojištění motorových vozidel. 
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Tab. 1.1: Modifikovaná SWOT analýza v oblasti terminologie ASN 
 Silné stránky Slabé stránky 
Vnitřní analýza 
- Základní terminologie 
popisující znalecké úkony 
na základě matematicko-
fyzikálních vztahů. 
- Jasně definované 
názvosloví v oblasti 
bezpečnosti silničního 
provozu. 
- V určitých případech 
nejasná hranice mezi pojmy 
technickými a právními. 
- Neexistující terminologie 
v nových oblastech ASN. 
- Nesourodá terminologie při 
popisech specifického 
znaleckého zkoumání. 
 Příležitosti Hrozby 
Vnější analýza 
- Technický výklad vybraných 
pojmů z pravidel silničního 
provozu. 
- Vytvoření jednotné 
terminologie v nových 
oblastech ASN. 
- Definování vybraných pojmů 
popisující specifické oblasti 
znaleckého zkoumání. 
- Zánik některých dříve 
definovaných pojmů. 
- Neuvážené přebírání 
zahraničních výrazů. 
- Zkreslení závěrů 
znaleckého zkoumání 
v důsledku nejednotné 
terminologie. 
1.3 Vymezení cílů práce 
Cílem práce je zpracování vybrané terminologie používané ve znalecké činnosti 
při ASN. Zpracování této terminologie je myšleno především jako shrnutí současného 
stavu, výklad jednotlivých pojmů a jejich užití a na základě provedené analýzy návrh 
definic jednotlivých pojmů s ohledem na použití (metodiku) při řešení dopravních 
nehod.  
Z výše uvedeného lze definovat jednotlivé cíle této práce vedoucí ke zlepšení 
situace v oblasti řešené problematiky: 
1. Analyzovat názvosloví popisující možnosti jednání účastníků nehodového děje 
k předejití vzniku dopravní nehody, užívané technickými znalci. 
2. Porovnat doposud používanou terminologii pro specifické oblasti znaleckého 
zkoumání pojistných podvodů v oboru pojištění motorových vozidel. Následně 
navrhnout jednotnou terminologii a postup pro řešení těchto případů 
technickými znalci. 
3. Zaměřit se na vybranou oblast pojmů z pravidel silničního provozu, s kterými 
se ve své praxi techničtí znalci často setkávají a u nichž není zcela zřejmý 
technický výklad. 
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2. MOŽNOST ODVRÁCENÍ STŘETU X MOŽNOST ZABRÁNĚNÍ 
STŘETU 
2.1 Analýza současného stavu 
Problematika řešení možnosti odvrácení nebo zabránění dopravní nehodě ze 
strany jednotlivých účastníků ve znaleckém zkoumání systematicky navazuje na 
komplexní analýzu nehodového děje. Výstup analýzy dopravní nehody od zvoleného 
styčného bodu (standardně místo a čas střetu) popisuje pro jednotlivé rozhodné 
okamžiky polohy jednotlivých účastníků např. v okamžiku, kdy začal druhý účastník 
reagovat na kritickou situaci vyvolanou prvním účastníkem. Pro tento okamžik se 
také popíše, co jednotliví účastníci dělali, jak se situace vyvíjela a co bylo možno 
technicky předpokládat pro další vývoj (např. zda již bylo zřejmé, že vozidlo nemůže 
na dané dráze zastavit atd.) [1]. 
Jak je dále uvedeno v literatuře [28] u každého případu je nutné, aby znalec 
zvážil všechny možnosti k odvrácení střetu, které mohou být obecně členěny na: 
- brzdění, 
- zrychlování, 
- vyhýbání tj. příčné přemístění jedním či dvěma oblouky, 
- konstantní jízda v přímém směru, 
- kombinace brzdění a vyhýbání. 
Odvracení, resp. zabránění nehodě lze z technického pohledu dělit na: 
- dráhové (prostorové) odvrácení nehody,  
- časové odvrácení nehody. 
V první kapitole literatury [27] autora Roberta Riverse je uveden popis 
jednotlivých rozhodných okamžiků nehodového děje. Kdy se po okamžiku možné 
reakce uvádí tzv. „Evasive action“ – úhybný manévr, je to akce nebo kombinace akcí 
(brzdění, vyhýbání, brzdění s vyhýbáním) ve snaze vyhnout se střetu nebo jiné 
nebezpečné situaci. Uvádí se také pro vzdálenost, kterou vozidlo urazí z bodu akce 
do místa střetu. Při vyšetřování dopravních nehod jsou jednotlivé okamžiky 
nehodového děje odvíjeny zpětně, tedy od konečných poloh vozidel po okamžik 
možného vzniku kritické situace. Při ASN je vždy stanoven okamžik „akce“, kdy se 
řidič svým jednáním snažil předejít vlastnímu střetu tím, že reagoval na vzniklou 
kritickou situaci. 
Pokud nahlédneme do německé literatury [7] autoři pro popis dané 
problematiky používají výraz: „Vermeidbarkeitsbetrachtung“, který v překladu 
odpovídá zkoumání (posouzení) zamezení (vyvarovaní se) střetu. Dále také možnost 
zamezení střetu vysvětlují jako: rozhodnutí vhodného opatření (brzdění, brzdění 
s vyhýbáním nebo jen vyhýbání), uskuteční řidič k časovému bodu, ke kterému ještě 
neví, jak se kritická situace, která se vytvořila, bude vyvíjet. Pokud by se řidič vozidla 
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mohl vyhnout nehodě, pak to bylo zřejmě správné rozhodnutí. Terminologii při řešení 
možnosti odvrácení střetu dále rozlišují na: 
- Časové zabránění nehodě znamená, že vozidlo dorazí do místa střetu o 
takový časový úsek později, aby ostatní účastníci silničního provozu stihli 
zcela opustit koridor pohybu vozidla. 
- Prostorové zabránění nehodě, při němž je požadováno, aby příslušné vozidlo 
před srážkou zastavilo. 
Ve slovenské literatuře [13] autor prof. Kasanický možnosti zabránění nehodě 
rozděluje na: 
- prostorové zabránění, 
- časové zabránění, 
- zabránění včasnou reakcí, 
- zabránění z dovolené, resp. přiměřené rychlosti. 
Při tzv. prostorovém zabránění nehodě vypočítáme rychlost, kterou by muselo 
mít vozidlo na začátku reakce řidiče, aby zastavilo před místem střetu. 
O časovém zabránění nehodě hovoříme tehdy, když má vozidlo v bodě začátku 
reakce takovou rychlost, aby např. chodec stihl před brzdícím vozidlem opustit 
koridor pohybu vozidla. 
Pokud řidič při nehodě překročil povolenou, resp. z technického hlediska 
přiměřenou rychlost v daném úseku, je potřeba posoudit, zda by došlo ke střetu i při 
této rychlosti. Musíme při tom rozlišovat tyto případy: 
- dojde k časovému zabránění nehody, 
- dojde k prostorovému zabránění nehody, 
- ke střetu dojde při nižší rychlosti. 
2.2 Výklad a užití pojmů 
Výklad pojmu: 
ODVRÁTIT 
1. (co) obrátit, otočit stranou od někoho, něčeho; odklonit, odchýlit: pyšně o. 
hlavu; o. oči, pohled; stráň je odvrácena od slunce; přen. o. srdce od někoho 
2. (koho, co od koho, čeho, z čeho, kam) oddálit, obrátit něčí zájem; odvést: 
matka ji odvrátila od divadelní dráhy - odradila; o. od praktického života; o. od 
sebe pozornost; nikdo je od jejich úmyslu, přesvědčení neodvrátí; o. podezření 
od někoho 
3. (co) odstranit; zamezit, zažehnat: o. přímé nebezpečí, pohromu, zkázu, 
prohru; --- odvrátiti se dok. [9] 
ZABRÁNIT 
1. bráněním znemožnit, aby se něco stalo n. dělo; zamezit (komu co), 
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2.  znemožnit (co): nikdo ti nemůže z.; nemoc mu (v tom) zabránila; z. zločinu, 
škodě, chybám, zkáze; z. slzám; z. (nepříteli) vstup do vlasti (Baar) překazit 
jej; nemohu z., aby nemluvil; zabránila mu odpovědět - nedovolila; --- ned. 
Zabraňovati [9] 
Možnost odvrácení střetu (dále jen MOS) – s ohledem na definici slova 
odvrátit je možné tento pojem dál vyložit jako možnost střetu zamezit především ve 
smyslu vyhýbání (brzdění), zažehnat pomocí činu. 
Možnost zabránění střetu (dále jen MZS) – s pomocí definice zabránit lze 
tento pojem chápat především jako možnost předejít střetu ve smyslu zamezení 
pomocí činu. 
Znalci a soudy používají oba tyto výrazy, ale jejich interpretaci si téměř každý 
vykládá s drobnými odlišnostmi. Někteří například používají pojem zabránit 
v případech, kdy se jedná o nehodu s jedním účastníkem (např. náraz vozidla do 
stromu) a naopak pojem odvrátit v případech, kdy je nehoda záležitostí dvou a více 
účastníků (např. vozidlo s chodcem, dvě vozidla, vozidlo a motocykl) z důvodu, že je 
zde více různých ovlivňujících faktorů. Ať už je v praxi použit kterýkoliv z těchto 
pojmů, znamená proces, kterým se znalec snaží pomocí technické analýzy u 
konkrétní dopravní nehody vyšetřit všechny možnosti, jak se dalo dopravní nehodě 
zabránit, popř. odvrátit její následky [5]. 
2.3 Zhodnocení pojmů MOS x MZS 
Pro řešené pojmy byla popsána jejich definice a dnešní stav jejich užití, popis 
pojmů v zahraniční literatuře a následně ukázka možnosti užití řešených pojmů na 
případových studiích. Přínos této práce spočívá v objasnění rozdílu a popisu použití 
těchto dvou pojmů. Jak je graficky zobrazeno na obr. 2.1, nad jednotlivými pojmy 
uvažujeme následovně: 
Možnost zabránění střetu chápeme jako jednání účastníka (např. způsob 
řízení motorového vozidla, rychlost jízdy, pohyb chodce), které předchází vzniku 
nehodového děje samotného a tím zamezí vzniku dopravní nehody. 
Možnost odvrácení střetu chápeme jako jednání účastníka (např. brzdění, 
vyhýbání, úskok stranou), kterým by mohl odvrátit vzniklý nehodový děj a tím zamezit 
vzniku dopravní nehody. 




Obr. 2.1: Zobrazení dosažených poznatků v závislosti na čase [33] 
Výše uvedené zhodnocení pojmů lze při srovnání se zahraniční literaturou 
chápat především jako vztahující se k časovému průběhu nehodového děje. Kdy 
MOS lze v našem případě řešit jako prostorové (dráhové) zabránění, ale i časové 
zabránění uváděné v zahraniční literatuře. Pro zvolený postup se vždy rozhodujeme 
pro konkrétní řešenou nehodu v závislosti na zvolených rozhodujících parametrech 
řešeného nehodového děje. MZS je potřeba vždy chápat v širší rovině řešené 
problematiky konkrétního případu s přihlédnutím ke všem možným skrytým 
nebezpečím soustavy vozidlo – člověk – okolní prostředí. 
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3. VYBRANÁ TERMINOLOGIE PŘI ŘEŠENÍ POJISTNÝCH 
PODVODŮ 
3.1 Analýza současného stavu 
Pojistný podvod se stal v České republice fenoménem od konce 90. let 
minulého století. Tento jev vedl postupem času k samostatné definici trestného činu 
pojistného podvodu v trestním zákoníku č. 40/2009 Sb. § 210, ve kterém se uvádí, že 
pojistný podvod je: 
(1) Kdo uvede nepravdivé nebo hrubě zkreslené údaje nebo podstatné údaje zamlčí 
a) v souvislosti s uzavíráním nebo změnou pojistné smlouvy, 
b) v souvislosti s likvidací pojistné události, nebo 
c) při uplatnění práva na plnění z pojištění nebo jiné obdobné plnění, bude 
potrestán odnětím svobody až na dvě léta, zákazem činnosti nebo 
propadnutím věci nebo jiné majetkové hodnoty. 
(2) Stejně bude potrestán ten, kdo v úmyslu opatřit sobě nebo jinému prospěch 
vyvolá nebo předstírá událost, s níž je spojeno právo na plnění z pojištění nebo 
jiné obdobné plnění, nebo stav vyvolaný pojistnou událostí udržuje a způsobí tak 
na cizím majetku škodu nikoli nepatrnou [35]. 
Je na místě se zaměřit i na terminologii při posuzování takovýchto případů, 
neboť zde panují jasné nedostatky, které mají za následek, že v podstatě shodné 
okolnosti jsou nazývány zpracovateli posudků různými pojmy. Tato skutečnost pak 
vede ke značným nejasnostem v této problematice. Proto se dále zaměřím na 
analýzu základních pojmů při řešení pojistných podvodů z pohledu technického 
znalce. 
Odhalování podvodů se stalo jednou z hlavních priorit pro pojišťovny, které ve 
spolupráci s odborníky začaly vyvíjet systémy a algoritmy pro odhalování pojistných 
podvodů. Na tuto oblast jsou zaměřeny práce Stijna Viaeneho a jeho kolegů, kteří se 
zabývali obecně problematikou pojistných podvodů [38] a také klasifikací jednotlivých 
metod pro odhalování podvodů s pojištěním automobilů [37]. Zaměřili se také na 
strategii pro detekci podvodných nároků v pojištění automobilů [39], v které se 
zabývali modelem všeobecné provozní kontroly podvodných hlášení škod pro 
pojistitele. Tyto postupy jsou určeny především pro potřeby pojišťoven. Je zřejmé, že 
znalci (experti) mají v tomto systému vyhrazenu svou působnost, kdy se mohou 
zabývat již prověřováním jednotlivých případů na interní úrovni pojišťovny, nebo jsou 
tázáni až při případném soudním sporu. 
Jak uvádí autoři Brösdorf, Depré a Göritz v kapitole A17 literatury [7], při 
technickém objasňování charakteru vzniklých škodných událostí je zkoumána 
především „kompatibilita" a rovněž i „plauzibilita". 
Tokař, S. Zpracování vybrané terminologie při analýze silničních nehod. Ph.D. teze 
12 
 
Kompatibilita zahrnuje vzájemné uspořádání poškození dopravních prostředků 
a charakter vzniklých stop a poškození (mimo jiné výrazné, nápadné či jedinečné 
stopy určitého tvaru, typu a kresby) a rovněž i intenzitu poškození s respektováním 
tuhostního uspořádání dílů kolizních partnerů (vozidel, svodidel aj.) v poškozených 
částech (s rozlišením vícečetných nárazů). 
Plauzibilita zahrnuje úvahy k počínání řidičů kolizních vozidel v oboru dráha-
čas-rychlost v souladu s fyzikálně-technickými zákonitostmi a rovněž také využitelnou 
část vylíčení průběhu nehodového děje. 
Tyto definice slučují technické a právní názory, tudíž komplexní posouzení není 
úkolem jen pro technika. V rámci tohoto aspektu se tedy jeví vhodné přezkoumat 
nejprve aplikaci kompatibility a plauzibility. Na rozdíl od posouzení kompatibility není 
hodnocení plauzibility oblastí pro techniky, ale právníky. Při posuzování jednotlivých 
událostí je nutné rozlišovat technické a právní hodnocení. Mohli bychom také rozšířit 
a rozdělit pojem “Kompatibilita“ následujícím způsobem: 
- geometrickou kompatibilitu zabývající se přiřazením jednotlivých stop 
(poškození) na vozidle a kolizním partnerovi, 
- energetickou kompatibilitu zabývající se intenzitou poškození s přihlédnutím 
k tuhostním vlastnostem poškozených částí vozidla a kolizního partnera, 
- prostorovou kompatibilitu zabývající se prostorovou posloupností události 
vzniku jednotlivých poškození v daném místě, 
- časovou kompatibilitu zabývající se časovou posloupností událostí oboru 
dráha-čas-rychlost a možnostmi zabránění kolize, 
- biomechanickou kompatibilitu zabývající se jednotlivými typy zranění, 
zúčastněných osob, příp. zvířat, jejich přiřazení kontaktním místům na 
příslušném vozidle nebo kolizním partnerovi. 
Touto problematikou se široce ve svých pracích zabýval také německy odborník 
Dipl.-Ing. Michael Weber se svými kolegy. Nejobsáhlejší publikace [40] „Grundlagen 
der Kompatibilitätsanalyse und Plausibilitätsprüfung “ zaměřená na základy analýzy 
kompatibility a kontroly věrohodnosti (prověření plauzibility), kterou vydal v roce 
1995, byla průlomová svým rozsahem a přínosem pro odhalování páchání trestné 
činnosti v oboru pojištění motorových vozidel. Autor, podle způsobu provedení a 
charakteristických znaků, rozlišuje pojistné podvody do čtyř základních kategorií: 
- Smluvená dopravní nehoda 
- Vyprovokovaná dopravní nehoda 
- Využitá dopravní nehoda 
- Fiktivní dopravní nehoda 
Z technického pohledu existují dvě principiální možnosti, které mohou vést k 
objasnění případů s podezřením na manipulaci. První z nich je analýza 
kompatibility a druhou z nich je prověření plauzibility (posouzení věrohodnosti - 
hodnověrnosti). 
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V prvním kroku je zkoumáno, zda poškození obou kolizních vozidel vzájemně 
korespondují. Toto je označováno jako analýza kompatibility. Pokud se již v této fázi 
zkoumání ukáže, že vzájemný soulad poškození obou kolizních partnerů není dán, 
není ve většině případů nutné provádět další zkoumání na bázi plauzibility. Pokud je 
však dána vzájemná kompatibilita poškození kolizních partnerů, lze v rámci druhého 
kroku přistoupit ke zkoumání toho, zda vylíčení průběhu a příčin nehodového děje 
podané jeho účastníky je technicky přijatelné. Toto je označováno jako prověření 
plauzibility, z kterého může plně vyjít najevo, že vylíčený průběh nehodového děje 
není způsobilý k tomu, aby jím bylo možno vysvětlit charakter a uspořádání daných 
poškození. Znalec pak může v daném případě jasně konstatovat, že vylíčení průběhu 
nehodového děje je v rozporu s objektivními fakty a východisky, jako jsou poškození 
a konečné polohy vozidel a stopy na místě dopravní nehody. Takže v těchto 
případech lze posouzením plauzibility podvod jednoznačně prokázat.  
Jedním z hlavních autorů zabývajících se touto problematikou v České 
republice je Ing. Vlastimil Rábek, Ph.D., který se inspiroval především u německých 
kolegů a vydal sborník publikací zabývajících se škodnými událostmi v oboru 
pojištění motorových vozidel [25]. 
 
Obr. 3.1: Základní rámec terminologie k posuzování příčin vzniku sporných škodných 
událostí [26] 
Ing. Vlastimil Rábek, Ph.D. se dále také ve svém článku [26] zaměřil na 
názvosloví, metodiku a rozčlenění této problematiky tak, aby znalec mohl poté 
správně formulovat závěry svého znaleckého zkoumání. Pro lepší orientaci vytvořil 
diagram, viz obr. 3.1, na kterém uvádí základní terminologii k posuzování příčin 
vzniku sporných škodných událostí. Je zřejmé, že autor zde zcela vycházel 
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z literatury [7] a [10]. Autor v popisu uvedl, že rozlišujeme kompatibilitu 
geometrickou, energetickou a materiální. V praxi je třeba ještě navíc rozlišovat 
tomu nadřazené pojmy, a to kompatibilitu plnou a částečnou. Potom přirozeně 
existuje úplná nekompatibilita stop a poškození, která se v současnosti v oboru 
pojistných podvodů na motorových prostředcích v ČR vyskytuje v nepoměrně 
menším množství případů než tomu bylo například před rokem 2000. Technické 
posouzení plauzibility zahrnuje posouzení řidičského jednání, možnosti pozorování, 
reakční dobu, způsob a intenzitu prováděných manévrů, dlouhodobý tlak řidiče na 
věnec volantu proti překážce - tato problematika má ryze technický obsah a je tedy 
typicky technickým okruhem otázek pro znalce. 
Výklad hlavních užívaných pojmů je následující: 
KOMPATIBILITA 
1. [-ty-], -y ž f < l odb. schopnost scelovat, slučovat, činit kompaktním, 
slučitelnost ( op. inkompatibilita); výp. tech. vzájemná zaměnitelnost 
technického n. programového vybavení u růz. typů počítačů; kompatibilní, 
kompatibilitní příd. odb. vzájemně se snášející, slučitelný (op. inkompatibilní, 
inkompatibilitní); [24] 
2. slučitelnost; kombinovatelnost; [21] 
PLAUZIBILITA 
- y ž (l) kniž. srozumitelnost, přijatelnost, pravděpodobnost [24] 
3.2 Výklad a užití navrhovaných pojmů 
Autor této práce se zcela neztotožňuje s převzatou zahraniční terminologií a 
snaží se uvést dle vlastního mínění stručnou a dostatečně srozumitelnou 
terminologii, která je spjata s určitým metodickým postupem. Pokud se zaměříme na 
technickou podstatu, jedná se o metodicky uspořádané kroky pří řešení případů 
s podezřením ze spáchání trestného činu pojistného podvodu, ovšem prezentované 
odlišným názvoslovím. Pokud bychom se snažili o srovnání, lze uvažovat 
následovně: 
- rozsah poškození = částečně energetická kompatibilita 
- charakter poškození = geometrická + částečně materiální kompatibilita 
- korespondence poškození = celková kompatibilita 
- technická přijatelnost nehodového děje = technická plauzibilita. 
Jednotlivé pojmy jsou dále uspořádány ve shodě s tím, jak by se mělo 
přistupovat k řešení případu, kde je podezření ze spáchání trestného činu pojistného 
podvodu. 
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3.2.1 Rozsah poškození 
ROZSAH 
1. velikost prostoru, délka a šířka plochy; rozloha 1, rozsáhlost: r. pozemku, 
statku rozměry  
2. vůbec velikost, míra, objem, množství, počet ap. něčeho: r. škody nelze určit; 
přijmout návrh v plném r-u; r. vědomostí; v r-u necelých tří měsíců; zř. při r-u 
toho spisu rozsáhlosti; r. působnosti kompetence; log. r. pojmu souhrn členů třídy, 
kt. odpovídá danému pojmu; jaz. r. slovního významu; hud. (u nástrojů n. hlasů) 
vzdálenost od nejvyššího k nejnižšímu tónu; tech. meze působnosti n. použití 
něj. zařízení: měřicí r.; sděl. tech. vlnový r. přijímače [9] 
POŠKOZENÍ 
poškodit 
1.  způsobit hmotnou, tělesnou n. morální škodu na něčem poškodit zámek, 
pokazit, porouchat; poškodit nábytek při stěhování, poškodit něčí pověst, 
poškodit si zdraví  
2.  způsobit hmotnou, tělesnou n. morální ztrátu někomu, přeložením byl 
finančně poškozen, rozhodčí poškodil domácí mužstvo, [31] 
poškození -í s poškození materiálu, zdraví, [31] 
poškození - porucha; závada; defekt; [21] 
Z výše uvedených definic lze pro technické použití chápat pojem rozsah 
poškození jako míru velikosti způsobených škod na vozidle, které vznikly kolizí 
s jiným vozidlem nebo překážkou (infrastrukturou). Rozsah (velikost) nutno chápat 
především ve smyslu prostoru tj. délky, šířky a hloubky. 
V soudně inženýrské praxi při analýze silničních nehod je pojem rozsah 
poškození používán především ve spojitosti se stanovením výše majetkové újmy 
způsobené na vozidle. V těchto případech je pojem chápán jako výčet všech 
poškozených součástí vozidla způsobený kolizní situací. 
Při posuzování pojistných podvodů je na tento pojem kladen velký důraz. Právě 
při detailním zkoumání rozsahu poškození lze odhalit i taková poškození, která 
nejprve vykazují přidruženost s řešenou kolizní situací, ovšem po provedené 
podrobné analýze může vyplynout, že se na vozidle tato poškození vyskytovala již 
před řešenou kolizí, že nesouvisí s popisovanou událostí. Nebo se může jednat o 
poškození, která vznikla dodatečně za účelem navýšení škody. 
Dále se také v souvislosti s rozsahem poškození uvádí tzv. energetická 
bilance, která porovnává vzájemné deformační energie z hlediska vzájemně 
působících sil. V těchto případech se stanovuje energetická ekvivalentní rychlost 
EES, která vyjadřuje kinetickou energii vozidla úměrnou deformační práci potřebnou 
k dosažení příslušného stupně deformace. Následně se tyto posuzují 
s odpovídajícími hodnotami EES z katalogu a provádí se přepočet EES na skutečná 
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poškození vozidel. U těchto úkonů je třeba věnovat pozornost obzvláště tuhostní 
charakteristice jednotlivých vozidel a jejich částí, protože může nastat případ, kdy 
zdánlivě neslučitelná poškození (na jednom vozidle nepatrné a na druhé značné) 
mohou být důsledkem vzájemné srážky. Takovéto případy byly již mnohokrát 
publikovány na vědeckých konferencích, zabývajících se analýzou silničních nehod, 
a v odborných publikacích. 
3.2.2 Charakter poškození 
CHARAKTER 
1. souhrn příznačných znaků věci n. jevu; ráz: odlišný, rozdílný, zvláštní ch.; 
národní ch. slavnosti; osobitý ch. díla; původní ch. národní písně; revoluční ch. 
jeho spisů; výrazný ch. města; zvláštní ch. písma; společenský ch. výroby; 
třídní ch. boje; útočný ch. řeči; úřední ch. korespondence; dát něčemu veřejný 
ch.; schůze měla ch. besedy; ch. půdy, staveb [9] 
charakteristický 
2. [-ty-] (dř. též kar-) příd. (z řec.) význačný, příznačný, typický: ch-á vlastnost; 
nejcharakterističtější doklad; něco je (pro někoho) ch-é; jeho ch-é gesto; k-á 
známka (Ner.); fyz. ch-é rentgenové záření příznačné pro urč. druh kovu při 
vystavení dopadu elektronů v rentgence; tech. ch-á křivka charakteristika; [9] 
Z výše uvedených definic lze pro technické použití chápat pojem poškození 
jako soubor stop určitého rozsahu (především na vozidlech). Pod pojmem charakter 
je v tomto případě uvažováno především o souhrnu příznačných znaků a vlastností, 
viz definice výše a způsobu jeho vzniku. Charakter poškození musí odpovídat 
sestavené matici stop určitých vlastností (příznačných znaků). 
V dnešní době existují různé termíny či odborné výrazy pro popis daného 
poškození. Jako primární krok se jeví zavedení termínu charakter poškození, pod 
kterým si představíme především detailní popis každého poškození a jeho komplexní 
zhodnocení souhrnem příznačných znaků. Jednotlivá poškození je nutné 
zdokumentovat (nejlépe fotografií), aby při následném zkoumání bylo jasně 
zobrazeno, jak vypadala po DN na vozidle. Při zkoumání charakteru poškození a 
jeho příznačných znaků je důležité se zaměřit na způsob jejich vzniku. Popis 
mechanismu jejich možného vzniku může být důležitým vodítkem při řešení 
konkrétních případů. 
3.2.3 Korespondence poškození 
KORESPONDENCE 
1. kniž. vzájemný souladný vztah; doplňování, soulad: k. slov a gest; k. pohybů 
dvou tanečníků; k. tělesných a duševních jevů; rytmická k. (ve verši); geom. 
vztah mezi soustavami geometrických útvarů (např. osová souměrnost, 
stejnolehlost ap.), příbuznost [9] 
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2. mat. vztah mezi soustavami n. útvary (v geometrii např. osová souměrnost, 
stejnolehlost ap.); log. k. pravidlo výrok, kt. je částí teorie a přitom mluví jak o 
pozorovatelných objektech, vlastnostech n. vztazích, tak i o teoretických 
konstrukcích, které se pozorovat nedají [24] 
Z výše uvedených definic, lze pro technické použití chápat pojem 
korespondence poškození jako vzájemný soulad jednotlivých poškození na 
vozidlech, případně infrastruktuře (překážce). Jedná se především o vztah mezi 
polohami jednotlivých poškození, jejich tvarem a velikostí. 
Jak uvádí kolektiv autorů v literatuře [2], korespondence poškození je 
standartní součástí komplexní analýzy nehodového děje. Stejně tak ji lze využívat i 
v případech pojistných podvodů. V literatuře se dále uvádí, že po zhodnocení 
poškození jednotlivých vozidel hledáme vzájemnou korespondenci tzn. k deformaci 
jednoho vozidla hledáme konkrétní části druhého vozidla (resp. kolizního partnera), 
které tuto deformaci způsobily, a ve které fázi pohybu to bylo. Pro přehlednost a 
snazší posouzení korespondence poškození lze využít např. matice stop, viz lit. [1]. 
3.2.4 Technická přijatelnost nehodového děje 
PŘIJATELNOST 
1. přijatelný 
příd. takový, kt. může být přijat; vyhovující, možný 3: p. návrh; nepřijatelné 
požadavky; koupit, prodat za p-ou cenu přiměřenou; --> přísl. přijatelně: 
chovat se celkem p. snesitelně; --> podst. přijatelnost, -i ž. [9] 
2. přijatelný  
příd. kt. může být přijat vyhovující (syno) možný (syno),  přijatelný návrh, 
přijatelná cena, [31] 
Z výše uvedených definic lze pro technické použití chápat pojem technická 
přijatelnost nehodového děje jako posouzení skutečností nebo určitých vlastností 
nehodového děje, které mohly nastat v souladu s platnými fyzikálními a technickými 
zákonitostmi. Dále také posuzujeme technickou přijatelnost doby reakce řidiče, 
způsob jeho manévrování a výpovědí účastníků a svědků. 
Při řešení pojistných podvodů se znalci v porovnání s řešením klasických 
dopravních nehod navíc zaobírají také posouzením možnosti, zda celá kolizní situace 
mohla na daném místě a za daných okolností nastat či nikoliv. Tuto skutečnost 
někteří nazývají logika nehody. Patří sem technické posouzení doby reakce řidiče, 
způsob jeho manévrování a technická přijatelnost výpovědí účastníků a svědků. V 
této oblasti znaleckého zkoumání se někteří znalci vyjadřují k tomu, zda zkoumaná 
škodná událost vykazuje technické znaky nahodilé události v silničním provozu 
nebo ne. 
Tokař, S. Zpracování vybrané terminologie při analýze silničních nehod. Ph.D. teze 
18 
 
3.3 Zhodnocení vybrané terminologie pro řešení pojistných 
podvodů 
Řešení pojistných podvodů zaplňuje v analýze silničních nehod významnou 
oblast zpracovávaných znaleckých posudků. Je na místě se snažit o ucelení 
základního názvosloví při řešení a posuzování těchto případů. Navrhované pojmy pro 
soudně-inženýrskou praxi lze chápat následovně: 
Rozsah poškození - míra velikosti škod způsobených na vozidle, které vznikly 
kolizí s jiným vozidlem nebo překážkou (infrastrukturou). Velikost je především 
chápána ve smyslu prostoru, tj. délky, šířky a hloubky. Při analýze silničních nehod ji 
lze kvantifikovat pomocí tzv. EES, což je energetická ekvivalentní rychlost, která 
vyjadřuje velikost kinetické energie úměrné deformační práci potřebné k dosažení 
příslušné trvalé deformace. 
Charakter poškození - soubor stop, které odpovídají souhrnu příznačných 
znaků (vlastností), které byly nalezeny na poškozených vozidlech. Popisuje 
především tvar (velikost) a mechanismus vzniku jednotlivých poškození. 
Korespondence poškození - vzájemný soulad jednotlivých poškození a stop 
na vozidlech, případně překážce (infrastruktuře). Jedná se především o vztah - 
soulad mezi polohami jednotlivých poškození a stop, jejich tvarem a velikostí. 
Technická přijatelnost nehodového děje - skutečnosti nebo takové vlastnosti 
nehodového děje, které mohly nastat bez výhrad i k sice dílčím, ale zásadním 
skutečnostem. Posouzení technické přijatelnosti lze rozdělit na dvě oblasti:  
- v první se jedná o posouzení technické přijatelnosti, která je myšlena 
především ve smyslu posouzení technicky přijatelných pohybů a časové 
posloupnosti na základě fyzikálních a technických zákonitostí. 
- druhá oblast už se zabývá posouzením technické přijatelnosti: doby reakce 
řidiče, způsobu jeho manévrování a přijatelnosti výpovědí účastníků a svědků 
atd. ve vztahu k technicky přijatelnému průběhu nehody. 
Pro řešení konkrétních případů v soudně inženýrské praxi lze navrhnout postup, 
kdy se znalec bude zabývat postupně rozsahem poškození, u kterého je třeba se 
zaměřit především na rozdělení jednotlivých poškození, zda mohla vzniknout 
v souladu s řešenou DN nebo nikoliv. Tedy zda rozsah poškození odpovídá nebo 
neodpovídá, a to zcela, nebo jen částečně. Poté charakterem poškození, kdy se 
zaměří na mechanismus vzniku jednotlivých poškození. Následuje analýza vzájemné 
korespondence jednotlivých poškození, zda je lze přiřadit kolizním partnerům či 
nikoliv, nebo jen částečně. Na závěr se zabývat technickou přijatelností nehodového 
děje, myšleno především chováním (manévrováním) jednotlivých účastníků, jejich 
výpověďmi, a také posouzením technicky přijatelných pohybů a časové posloupnosti 
na základě fyzikálních a technických zákonitostí.  
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V praxi je ovšem častým jevem, že znalec nemá dostatek kvalitních podkladů 
k jednotlivým posouzením, a proto ne vždy lze splnit všechny výše popsané 
kategorie. Proto je diagram na obr. 3.2 brán jako vodítko pro znalce, aby u řešení 
případů podezřelých ze spáchání pojistného podvodu neopomněli základní oblasti 
znaleckého zkoumání při řešení těchto případů. Mohou také ale nastat případy, nebo 
některé konfigurace nárazů a stop, které neumožňují zcela jasně rozhodnout. 
V takovýchto případech by se znalec neměl snažit za každou cenu dospět ke 
kategorickým závěrům, ale pouze shrnout jednotlivé dílčí skutečnosti, ke kterým 
dospěl, a rozhodnutí nechat na orgánech státní moci. 
 
Obr. 3.2: Graf možného postupu při řešení případu pojistného podvodu znalcem 
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4. NÁHLÁ ZMĚNA RYCHLOSTI NEBO SMĚRU JÍZDY 
4.1 Analýza současného stavu 
Pojem „Náhlá změna rychlosti nebo směru jízdy“ spadá do oblasti tzv. 
technicko-právních pojmů. V analýze dopravních nehod se znalci zabývají 
posouzením, zda změna rychlosti byla náhlá nebo ne. Změna je obvykle vyjádřena 
střední hodnotou brzdného zpomalení daného vozidla. 
V zákoně o silničním provozu č.361/2000 Sb. (včetně jeho následujících novel) 
je tento pojem úzce spjat s výrazem „Dát přednost v jízdě“, jehož definice je: „dát 
přednost v jízdě znamená povinnost řidiče nezahájit jízdu nebo jízdní úkon nebo 
v nich nepokračovat, jestliže by řidič, který má přednost v jízdě, musel náhle změnit 
směr nebo rychlost jízdy“. Dále lze také o náhle změně rychlosti uvažovat ve spojení 
s pojmy ohrozit a omezit, uvedenými v zákoně. Ve výkladu pravidel silničního 
provozu, které je citováno v [1], je uvedeno: 
Náhlé snížení rychlosti jízdy je takové snížení, které vyžaduje prudké brzdění 
(tzn. intenzivní brzdění, které by ohrozilo bezpečnost jízdy), nikoli jen sejmutím nohy 
z akcelerátoru motorového vozidla nebo nepatrné ponenáhlé přibrzdění. 
Náhlá změna směru jízdy je takové vybočení, které může ohrozit jak vozidlo 
s předností v jízdě (zejména smykem), tak i jiné účastníky silničního provozu, 
zejména tím, že by byli donuceni k prudkému brzdění. 
Touto problematikou se také zabývali odborníci z Ústavu soudního inženýrství v 
Žilině (Slovensko v [14] kteří uvedli, že pojem náhlá změna směru nebo rychlosti 
jízdy je možné z technického hlediska vysvětlit tak, že je to taková změna, při které 
by řidič využil naplno max. možný součinitel adheze mezi pneumatikou a vozovkou. 
Z čehož plyne, že by brzdil s max. dosažitelným zpomalením, resp. by měnil směr 
jízdy na hranici smyku. Aby změna směru a rychlosti jízdy byla naprosto bezpečná 
z technického hlediska, lze přijmout zásadu, že nenáhlá změna rychlosti a směru 
jízdy se nesmí uskutečnit se zpomalením, resp. příčným zrychlením, větším než je 
0,5 amax. 
Tímto tématem se rozsáhle zabýval ve své dizertační práci Ing. Martin 
Lukášik, PhD. [18], který dospěl k výsledku, že pro konečné ustanovení kriteriální 
hodnoty mezi nenáhlou a náhlou změnou rychlosti jízdy byl použit interval (po 
zaokrouhlení) v rozpětí 3,7 až 4,0 m/s2. Dále zjistil, že řidičská praxe (počet ujetých 
km ve vozidle) měla výrazný vliv na vnímání pocitu nebezpečí a naopak výchozí 
rychlost před brzděním a pohlaví respondentů nemělo podstatný vliv na hodnocení 
vzniku nebezpečí. 
Pro možnost širšího srovnání s výsledky publikovanými v zahraniční literatuře je 
nutné řešený pojem nenáhle x náhle chápat jako změnu stavu mezi stavem 
bezpečným a nebezpečným. Autoři Langle a Dantu se ve své práci [17] zaměřili na 
hodnocení bezpečné a nebezpečné jízdy pomocí záznamu dat získaných z 
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„chytrých“ telefonů. Z provedených měření je zřejmé, že bezpečné zrychlení a 
zpomalení nikdy nedosáhne více než 3 m/s2. Nebezpečné zpomalení dosahovalo 
hodnoty cca 6 m/s2. Autoři se také zabývali bezpečnou nebo nebezpečnou změnou 
jízdních pruhů při jízdě ve vozidle. Jako bezpečnou změnu jízdního pruhu byly brány 
hodnoty bočního zrychlení nepřesahující 2 m/s2. Nebezpečné jízdní manévry 
dosahovaly hodnot bočního zrychlení cca. 5 m/s2. 
Zahraniční autoři v publikaci [7] uvádí závislost příčného zrychlení vozidla na 
rychlosti jízdy při různé dynamice pohybu. Při normální jízdě se pohybovalo 
využívané příčné zrychlení přibližně v rozmezí hodnot 2 až 3,1 m/s2, při rychlé jízdě 
pak v rozmezí cca 3,1 až 4,4 m/s2, při sportovní jízdě pak v rozmezí cca 4,0 až 
5,7 m/s2, při razantním průjezdu v rozmezí cca 5,0 až 5,7 m/s2. Při hodnotách v 
rozmezí 5,8 až 6,4 m/s2 se jedná o kritickou jízdní situaci. 
Autor doc. Ing. Robert Kledus, Ph.D. se ve své práci [15] zabýval měřením 
jízdních manévrů vozidel, při kterých byl simulován jeden z charakteristických 
manévrů, kterým byl vyhýbací manévr vozidla, resp. manévr vyhnutí se překážce. 
Jízdní manévry s hodnotami bočního zrychlení 2,5 a 3,8 m/s2.byly hodnoceny jako 
plynulé s dynamickým vjemem pro posádku. Jako silně dynamické jízdní manévry na 
hranici bezpečnosti dosahovaly bočního zrychlení kolem 7 m/s2.  
Na tuto práci navázala práce [4] Ing. Alberta Bradáče, Ph.D., ve které byly 
vyhodnoceny jízdní zkoušky zaměřené na manévr příčného přemístění resp. změny 
jízdních pruhů. Z výsledku práce vyplynulo, že při běžném provozu jsou využívané 
hodnoty bočního zrychlení zpravidla do 2 m/s2. Na zkušební dráze dosahovali běžní 
řidiči hodnot do cca 4 m/s2. Maximální hodnoty bočního zrychlení, kterých bylo při 
měření dosaženo, byly až 8 m/s2.Jednalo se již ovšem o kritické jízdní manévry za 
hranicí bezpečné jízdy. 
4.2 Výklad řešených pojmů 
NÁHLÁ 
1. Přicházející rychle, nenadálý, neočekávaný, nepředvídaný (op. pozvolný): 
náhlá změna; náhlá smrt 
2. Unáhlený, ukvapený: náhlý čin, hněv [9] 
ZMĚNA 
1. Přechod z jednoho stavu do druhého, přijetí jiných vlastností, jiného rázu: 
změna počasí; změny v názorech; převratné, kvalitativní změny; změna k 
lepšímu; změna kvantity v kvalitu; nastaly změny; došlo ke změnám 
2. Zaměnění něčeho, někoho, někoho jiným téhož druhu, vystřídání: změna 
zaměstnání, jména, bytu, směru; změna stran při utkání [9] 
Pokud se zamyslíme nad uvedeným výkladem pojmů, tak pro použití v soudně-
inženýrské praxi se jeví jako nejpravděpodobnější následující výklad: Náhlý ve 
smyslu neočekávaný a především nepředvídatelný. Změna jako přechod z jednoho 
Tokař, S. Zpracování vybrané terminologie při analýze silničních nehod. Ph.D. teze 
22 
 
stavu do druhého. Při sloučení jednotlivých výkladů vychází, že náhlou změnu 
rychlosti nebo směru lze z hlediska jazyka českého chápat také jako: neočekávaný 
nebo nepředvídatelný přechod z jednoho stavu do druhého, tedy pro potřeby ASN je 
tato změna vyjádřena především hodnotou brzdného zpomalení, resp. bočního 
zrychlení. 
4.3 Stanovení hranice náhle x nenáhle pomocí experimentu 
Vlastní měření autora práce bylo provedeno v rámci projektu specifického 
výzkumu ÚSI-J-12-1800 - Rozvoj poznatků pro analýzu silničních nehod. Měření se 
zabývalo dvěma oblastmi zkoumání. První se zaměřila na změnu rychlosti a druhá na 
změnu směru. Účelem prvního experimentu bylo zjištění hodnoty zpomalení vozidla v 
průběhu brzdění, při kterém účastníci silničního provozu začínali subjektivně 
pociťovat vznik nebezpečí, resp. toto zpomalení už považovali za náhlou změnu 
rychlosti jízdy. U druhého měření se zjišťovaly hodnoty příčného zrychlení, které 
jednotliví respondenti vyhodnotili již jako nebezpečné, resp. tuto hodnotu příčného 
zrychlení už považovali za náhlou změnu směru. 
4.3.1 Měřicí prostředky 
Místo pro jednotlivé jízdní zkoušky bylo zvoleno, především s ohledem na 
dostatečné rozměry plochy pro bezpečné provedení jízdních zkoušek, rovný povrch 
bez výrazných povrchových vad a výmolů a také bez příčného a podélného sklonu. 
Měření byla provedena v průběhu roku 2013 na třech místech v lokalitách Brno, 
Prostějov a Ostrava. 
Vozidla, s kterými byla prováděna jednotlivá měření, jsou uvedena v tab. 4.1. 
Tab. 4.1: Přehled použitých vozidel 





Mini John Cooper 
Works Cabrio 2013 
Dunlop SP Sport 
205/45 R17 ano 10,1 
Citroën Saxo 1,1 2000 Barum Brillantis 165/70 R13 ne 8,2 
Daewoo Matiz 0,8 
SE 2002 
Fulda Multihawk 
155/70 R13 ne 8,5 
Volkswagen Golf 
Plus V 1,4 MPI 2008 
Michelin Primacy 
 205/55 R16 ano 9,4 
Škoda Octavia 
Combi II 1,9 TDI 2008 
Barum Polaris2 195/65 
R15 91H ano 8,8 
Osoby, které se účastnily jednotlivých měření v roli respondentů, byly ve stáří 
20 až 64 let. Jednalo se o 16 mužů a 6 žen. Řidičské zkušenosti jednotlivých 
respondentů vyjádřené počtem ujetých „odřízených“ kilometrů byly v rozmezí 0 až 
1 000 000 km. 
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Měřicí zařízení použité pro měření jízdních manévrů: XL Meter™ a PicDAQ. 
4.3.2 Výchozí parametry měření 
Pro jednotlivé jízdní zkoušky byla zvolena výchozí rychlost 50 km/h, tedy 
rychlost povolená pro jízdu v obci (pokud není upraveno jinak místním předpisem) a 
obvykle také výchozí rychlost při řešení MOS v případech nedání přednosti v jízdě na 
křižovatkách v intravilánu. Pro určení výchozí rychlosti vozidla při jednotlivých 
jízdních zkouškách byl využit sériový ukazatel rychlosti (potažmo tempomat) 
namontovaný ve vozidle, případně přístroj GPS navigace. Hodnota chyby ukazatele 
rychlosti byla ověřena jednak pomocí přístroje GPS a jednak pomocí zařízení na 
měření parametrů jízdní dynamiky. 
Pro měření náhlé změny rychlosti byly zvoleny hodnoty intenzity brzdného 
zpomalení 3 m/s2, 5 m/s2, 7 m/s2 a maximálně dosažitelné zpomalení aMAX m/s2, viz 
obr. 4.1. Volba uvedených hodnot zpomalení byla podmíněna především cílem 
experimentu posunout hranici náhlé změny rychlosti k hodnotě poloviny maximálně 
adhezně dosažitelného zpomalení. Každá jízdní zkouška byla provedena dvakrát, 
aby bylo možné co nejpřesněji stanovit hodnotu brzdného zpomalení vůči předem 
stanovené hodnotě. 
 
Obr. 4.1: Měření pro jednotlivá brzdná zpomalení (vlevo - jízda ustálenou rychlostí, 
uprostřed – počátek brzdění, vpravo - konečná poloha vozidla po zastavení) [33] 
Pro měření náhlé změny směru jízdy byl uvažován jízdní manévr – příčné 
přemístění jedním obloukem, viz obr. 4.2. Pro zvolené jízdní manévry je rozhodující 
velikost vzdálenosti, o kterou má být provedeno příčné přemístění y, dále také 
rychlost vozidla v průběhu jízdního manévru a hodnoty bočního zrychlení, kterých by 
mělo být dosahováno. 
 




Obr. 4.2: Vyhnutí jedním obloukem – Kovaříkův vzorec [1] 
Velikost vzdálenosti příčného přemístění byla uvažována 3 m (jako ekvivalent 
šířky jednoho jízdního pruhu vozovky). Pro jednotlivé jízdní manévry vozidla byly 
zvoleny hodnoty bočního zrychlení 2 m/s2, 3 m/s2, 4 m/s2 a 6 m/s2. Volba uvedených 
hodnot zpomalení byla zaměřena na cíl experimentu: najít co možná nejpřesněji 
hranici náhlé změny směru jízdy vozidla. Každá jízdní zkouška byla provedena 
dvakrát, aby bylo možné co nejpřesněji ustanovit požadovanou hodnotu bočního 
zrychlení.  
Tab. 4.2: Výchozí hodnoty jízdních zkoušek pro náhlou změnu směru jízdy 
Boční zrychlení [m/s2] Vzdálenost míjeného kužele od výchozí branky [m] 
2 cca. 26,5 
3 cca. 21,5 
4 cca. 18 
6 cca. 14 
4.3.3 Průběh a způsob hodnocení jízdních zkoušek 
U jednotlivých jízdních zkoušek seděli respondenti na sedadlech spolujezdců, 
případně byli sami řidiči, viz obr. 4.3. Jejich úkolem bylo subjektivně vyhodnotit, při 
kterém z realizovaných jízdních manévrů pocítili dosažení takového brzdného 
zpomalení resp. bočního zrychlení vozidla, které shledali jako vznik nebezpečí, resp. 
jako náhlou změnu rychlosti resp. směru jízdy. Před samotnými jízdními zkouškami 
byli jednotliví respondenti poučeni a krátce seznámeni s danou problematikou. Po 
provedení každé jízdní zkoušky bylo úkolem respondentů určit míru, resp. stupeň 
nebezpečí, který pociťovali při jízdním manévru vozidla, který vždy zaznamenali do 
svého dotazníku. Zvoleny byly čtyři stupně hodnocení: 
- Bezpečné 
- Málo nebezpečné 
- Nebezpečné 
- Velmi nebezpečné 




Obr. 4.3: Osazení měřicího vozidla: 1 – řidič, 2 až 4 – spolujezdci, 5+6 měřicí 
zařízení jízdní dynamiky [33] 
 
Jízdní zkoušky byly prováděny vždy na suchém rovném povrchu s dobrými 
adhezními vlastnostmi. Pro náhlou změnu rychlosti bylo naměřeno a vyhodnoceno 
celkově 120 hodnot, a pro náhlou změnu směru jízdy bylo naměřeno a vyhodnoceno 
celkově 88 hodnot. Ukázka zpracování záznamu jednotlivých jízdních manévru 
pomocí SW excel, viz následující grafy. 
Na obr. 4.4 je vyobrazen záznam jízdních manévrů pro hodnocení náhlé změny 
rychlosti formou brzdného zpomalení s různou intenzitou. Orientace os měřicího 
zařízení byly nastaveny tak, že kladné hodnoty zrychlení představují akceleraci 
vozidla a záporné jeho deceleraci. Záznam jízdního manévrů pro stanovení hranice 
náhlé změny směru jízdy je znázorněn na obr. 4.5. Jízdní manévry byly prováděny 
vždy pro vybočení doleva, kladné hodnoty bočního zrychlení znázorňují vybočení 
doleva, záporné hodnoty vyjadřují vybočení doprava. Hodnocena byla vždy jen první 
změna směru jízdy doleva, následné stáčení doprava představovalo již jen korekci do 
směru jízdy vozidla. 
 
































Obr. 4.5: Záznam jízdního manévru – boční zrychlení 4 m/s2 (VW Golf Plus) 
Při hodnocení jízdních zkoušek dle jednotlivých stupňů hodnocení byly vždy 
vyčleněny všechny hodnoty označené příslušným stupněm. Následně byla 
dopočítána četnost v % pro jednotlivá brzdná zpomalení a vyvozen závěr. 
4.4 Zhodnocení náhlé změny rychlosti nebo směru jízdy 
Závěry všech výše uvedených informací z provedených měření jízdních 
manévrů a následného vyhodnocení si shrneme v následujících podkapitolách. 
4.4.1 Náhlá × nenáhlá změna rychlosti jízdy 
V grafu, viz obr. 4.6 tak lze vypozorovat, že vždy nejvyšší četnost jednotlivých 
stupňů hodnocení odpovídá zvoleným brzdným zpomalením ve shodném pořadí. 
Tento jev utvrdil autora ve vhodné volbě hodnot jednotlivých brzdných zpomalení. 

























3 70,8 2,9 0 0 
5 26,8 57,1 0 0 
7 2,4 34,2 61,5 0 





























Obr. 4.6: Hodnocení jízdních zkoušek pro stanovení náhlé změny rychlosti jízdy 
Na základě vyhodnocení předchozího grafu, vyjadřujícího četnosti jednotlivých 
stupňů hodnocení pro jednotlivá brzdná zpomalení, je možné konstatovat, že 
jednotlivé hodnoty zpomalení vnímali respondenti v převážné míře následovně: 
- Zpomalení o hodnotě 3 m/s2 jako zpomalení bezpečné. 
- Zpomalení o hodnotě 5 m/s2 jako zpomalení málo nebezpečné. 
- Zpomalení o hodnotě 7 m/s2 jako zpomalení nebezpečné. 
- Zpomalení o hodnotě aMAX m/s2 jako zpomalení velmi nebezpečné. 
V následující tabulce a grafu je uvedena závislost jednotlivých stupňů 
hodnocení na průměrné hodnotě jejich zpomalení. 
Tab. 4.4: Závislost stupně hodnocení na průměrném brzdném zpomalení 
Stupeň hodnocení Aritmetický průměr zpomalení [m/s2] 
Bezpečné 3,82 
Málo nebezpečné 5,9 
Nebezpečné 7,7 
Velmi nebezpečné 9,01 
Stanovit jednoznačnou mezní hodnotu mezi náhlou a nenáhlou změnou 
rychlosti jízdy je velmi obtížné. Tento fakt je způsoben především individuálním 
subjektivním hodnocením vzniku nebezpečí jednotlivými respondenty při různých 
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- Pokud bychom vycházeli z předpokladu, že nenáhlá změna rychlosti jízdy je 
taková, které byla hodnocena pouze stupněm „bezpečné“, vycházela by 
průměrná hodnota takto hodnoceného brzdného zpomalení 3,8 m/s2.  
- Kdybychom vzali v potaz pro stanovení hodnoty náhlé změny rychlosti, 
sloučený stupeň hodnocení „bezpečné + málo nebezpečné“, vycházela by 
průměrná hodnota takto hodnoceného brzdného zpomalení 4,8 m/s2. 
Pro konečné stanovení hraniční hodnoty náhlé změny rychlosti jízdy je 
vhodnější uvádět interval hodnot. Budeme-li vycházet z výše odvozených 
průměrných hodnot brzdného zpomalení, dostaneme hodnotu mezi nenáhlou a 
náhlou změnou rychlosti jízdy v rozpětí 3,8 až 4,8 m/s2, vyjádřenou brzdným 
zpomalením.  
Tento výsledek uskutečněných měření je téměř v souladu s hypotézou, že aby 
hranice náhlé změny rychlosti jízdy byla naprosto bezpečná (nenáhlá), lze přijmout 
zásadu, že změna rychlosti jízdy se nesmí uskutečnit se zpomalením větším, než je 
0,5 aMAX, tedy polovinou maximálně dosažitelného zpomalení. Z mnoha provedených 
brzdných zkoušek osobních vozidel (především pro potřeby znalecké praxe) lze 
dovodit maximální brzdné zpomalení v rozmezí 8 až 10 m/s2, u nejmodernějších 
vozidel i přes 10 m/s2.  Tedy 0,5 aMAX u osobních vozidel lze uvažovat v rozmezí cca 
4 až 5 m/s2. 
4.4.2 Náhlá x nenáhlá změna směru jízdy 
Stejně tak jako u měření jízdních manévrů pro stanovení hranice náhlé změny 
rychlosti jízdy lze i u jízdních manévrů pro stanovení hranice náhlé změny směru 
jízdy vypozorovat, že vždy nejvyšší četnost jednotlivých stupňů hodnocení odpovídá 
zvoleným bočním zrychlením ve shodném pořadí. Je ovšem nutné u kategorie 
hodnocení „velmi nebezpečné“ zohlednit fakt, že tímto stupněm byly hodnoceny 
pouze tři hodnoty, a proto se významněji nepromítnul do závěrů těchto měření. 












2 50 0 0 
3 44,7 64 0 
4 5,3 32 18 
6 0 4 82 
 




Obr. 4.7: Hodnocení jízdních zkoušek pro stanovení náhlé změny směru jízdy 
Na základě vyhodnocení, je možné konstatovat, že jednotlivé hodnoty bočního 
zrychlení vnímali respondenti v převážné míře následovně: 
- Boční zrychlení o hodnotě 2 až 3 m/s2 jako zpomalení bezpečné. 
- Boční zrychlení o hodnotě 3 až 4 m/s2 jako zpomalení málo nebezpečné. 
- Boční zrychlení o hodnotě 6 m/s2 jako zpomalení nebezpečné. 
V následující tabulce a grafu je uvedena závislost jednotlivých stupňů 
hodnocení na průměrné hodnotě jejich bočního zrychlení. 
Tab. 4.6: Závislost stupně hodnocení na průměrném bočním zrychlení 
Stupeň hodnocení Aritmetický průměr bočního zrychlení [m/s2] 
Bezpečné 2,73 
Málo nebezpečné 3,8 
Nebezpečné 5,5 
Pro námi stanovené výchozí parametry experimentu - výchozí rychlost 50 km/h, 
příčné přemístění cca 3 m a hodnoty bočního zrychlení 2, 3, 4 a 6 m/s2 lze vyhodnotit 
hranice náhle x nenáhle změny směru jízdy, dle souhrnného hodnocení stupně 
„bezpečné + málo nebezpečné“, kdy bylo využito 63 hodnot. Aritmetický průměr 
hodnot takto hodnoceného bočního zrychlení vycházel 3,1 m/s2. 
Pro konečné stanovení hraniční hodnoty je vhodnější uvádět interval hodnot. 
Budeme-li vycházet z výše odvozené průměrné hodnoty bočního zrychlení, 
dostaneme hodnotu mezi nenáhlou a náhlou změnou směru jízdy v rozpětí 2,7 





















































Téma této dizertační práce se zaměřilo na zpracování vybrané terminologie při 
analýze silničních nehod v soudně-inženýrské praxi. Poněvadž se jedná o velmi 
široké téma, bylo nezbytné si nejprve definovat oblasti ASN, ve kterých je potřeba se 
na užívanou terminologii zaměřit. Jednalo se o definování pojmů popisujících 
specifické znalecké zkoumání v oblasti ASN. Dále se práce zaměřila na terminologii 
užívanou v oblastech úzce spojených s ASN jako je řešení případů páchání trestné 
činnosti v oboru pojištění motorových vozidel z pohledu technického znalce. 
Zpracovány byly i vybrané pojmy z pravidel silničního provozu, s kterými se znalci 
často setkávají, ale neexistuje jednotný přístup pro jejich hodnocení z technického 
pohledu. 
Nejprve se práce zaměřila na terminologii související s problematikou řešení 
možnosti odvrácení nebo zabránění dopravní nehodě ze strany jednotlivých 
účastníků. Ve znaleckém zkoumání tyto úkony systematicky navazují na komplexní 
analýzu nehodového děje. Pro řešené pojmy související s touto problematikou byla 
popsána jejich definice a dnešní stav jejich užití, popis pojmů v zahraniční literatuře a 
následně ukázka možnosti užití řešených pojmů na případových studiích. Závěr 
v popisu rozdílu a použití těchto dvou pojmů, lze chápat především jako vztahující se 
k časovému průběhu nehodového děje. Definice jednotlivých pojmů uvažujeme 
následovně: 
- Možnost zabránění střetu chápeme jako jednání účastníka (např. způsob 
řízení motorového vozidla, rychlost jízdy, pohyb chodce), které předchází 
vzniku nehodového děje samotného a tím zamezí vzniku dopravní nehody. 
- Možnost odvrácení střetu chápeme jako jednání účastníka (např. brzdění, 
vyhýbání, úskok stranou), kterým by mohl odvrátit vzniklý nehodový děj a tím 
zamezit vzniku dopravní nehody. 
Další oblastí, pro kterou byla zpracována užívaná terminologie, bylo odvětví 
řešení pojistných podvodů v oblasti pojištění motorových vozidel z pohledu 
technických znalců. Pro řešení konkrétních případů v soudně-inženýrské praxi lze 
sloučit zpracovanou terminologii s metodickým postupem. Znalec se bude zabývat 
posloupně rozsahem poškození, u kterého je třeba se zaměřit především na 
rozdělení jednotlivých poškození, zda mohla vzniknout v souladu s řešenou DN nebo 
nikoliv. Tedy zda rozsah poškození odpovídá x neodpovídá, a to zcela, nebo jen 
částečně. Poté charakterem poškození, kdy se zaměří na mechanismus vzniku 
jednotlivých poškození. Následuje analýza vzájemné korespondence jednotlivých 
poškození, zda je lze přiřadit kolizním partnerům či nikoliv, nebo jen částečně. Na 
závěr se zabývat technickou přijatelností nehodového děje, myšleno především 
chováním (manévrováním) jednotlivých účastníků, jejich výpověďmi, a také 
posouzením technicky přijatelných pohybů a časové posloupnosti na základě 
fyzikálních a technických zákonitostí. Tento postup lze použít také pro rozvedení 
strategie pro detekci podvodných nároků v pojištění vozidel [37]. Metodický postup 
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detailně rozvíjí specializované vyšetřování pojistných podvodů krok po kroku, aby 
znalec (případně expert pojišťovny) zdárně dospěl k pokud možno jednoznačnému 
závěru na základě provedené analýzy, viz obr. 5.1. 
 
Obr. 5.1: Začlenění navrženého postupu do strategie pro detekci podvodných nároků 
v pojištění automobilů 
Užití navrhované terminologie a postupů na konkrétních případech je uveden 
v kapitole 3.3 a v příloze č. 1 této práce. Definice řešených pojmů lze uvést takto: 
- Rozsah poškození - míra velikosti škod způsobených na vozidle, které vznikly 
kolizí s jiným vozidlem nebo překážkou (infrastrukturou). Velikost je především 
chápána ve smyslu prostoru, tj. délky, šířky a hloubky. Při analýze silničních 
nehod ji lze kvantifikovat také pomocí tzv. EES, což je energetická 
ekvivalentní rychlost, která vyjadřuje velikost kinetické energie úměrné 
deformační práci potřebné k dosažení příslušné trvalé deformace. 
- Charakter poškození - soubor stop, které odpovídají souhrnu příznačných 
znaků (vlastností), které byly nalezeny na poškozených vozidlech. Popisuje 
především tvar (velikost) a mechanismus vzniku jednotlivých poškození. 
- Korespondence poškození - vzájemný soulad jednotlivých poškození a stop 
na vozidlech, případně překážce (infrastruktuře). Jedná se především o vztah 
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(soulad) mezi polohami jednotlivých poškození a stop, jejich tvarem a 
velikostí. 
- Technická přijatelnost nehodového děje - skutečnosti nebo takové 
vlastnosti nehodového děje, které mohly nastat bez výhrad i k sice dílčím, ale 
zásadním skutečnostem. Nejprve se jedná o posouzení technické přijatelnosti, 
která je myšlena především ve smyslu posouzení technicky přijatelných 
pohybů a časové posloupnosti na základě fyzikálních a technických 
zákonitostí. Následně se zabývat posouzením technické přijatelnosti: doby 
reakce řidiče, způsobu jeho manévrování a přijatelnosti výpovědí účastníků a 
svědků atd. ve vztahu k technicky přijatelnému průběhu nehody. 
Následně se práce zaměřila na pojmy z tzv. technicko-právní oblasti. Jednalo 
se o pojmy náhle a nenáhle uvedené v zákoně o silničním provozu č. 361/2000 Sb. 
Tyto pojmy byly zpracovány z technického hlediska se zaměřením na stanovení 
hodnoty pro náhlou změnu rychlosti a náhlou změnu směru jízdy. Pro účely 
stanovení hraničních hodnot náhlé změny rychlosti a směru jízdy byla provedena 
série měření s respondenty a jejichž průběh a výsledky jsou uvedeny v  této práce. 
Jednotliví respondenti měli za úkol subjektivně hodnotit vznik nebezpečí, které 
vznikalo v důsledku působení jednotlivých předdefinovaných brzdných zpomalení 
resp. bočních zrychlení vozidla na posádku. 
Stanovení hodnoty náhlé změny rychlosti jízdy je vhodnější uvádět v intervalu 
hodnot. Budeme-li vycházet z výše odvozených průměrných hodnot brzdného 
zpomalení, dostaneme hodnotu mezi nenáhlou a náhlou změnou rychlosti jízdy 
v rozpětí 3,8 až 4,8 m/s2, vyjádřenou brzdným zpomalením. Tento výsledek 
uskutečněných měření je téměř v souladu s hypotézou, že aby hranice náhlé změny 
rychlosti jízdy byla naprosto bezpečná (nenáhlá), lze přijmout zásadu, že změna 
rychlosti jízdy se nesmí uskutečnit se zpomalením větším, než je 0,5 aMAX, tedy 
polovinou maximálně dosažitelného zpomalení. Z mnoha provedených brzdných 
zkoušek osobních vozidel (především pro potřeby znalecké praxe) lze dovodit 
maximální brzdné zpomalení v rozmezí 8 až 10 m/s2, u nejmodernějších vozidel i 
přes 10 m/s2. Tedy 0,5 aMAX u osobních vozidel lze uvažovat v rozmezí cca 4 až 
5 m/s2. Při vyhodnocení náhlé x nenáhlé změny směru jízdy bylo jako hodnotící 
parametr využito boční zrychlení vozidla v průběhu daného jízdního manévru, které 
měli respondenti v pozici posádky vozidla subjektivně hodnotit, ve vztahu ke vzniku 
možného nebezpečí. Při stanovení mezní hodnoty mezi nenáhlou a náhlou změnou 
směru jízdy lze vycházet z výše odvozené průměrné hodnoty bočního zrychlení, pak 
dostaneme hodnotu mezi nenáhlou a náhlou změnou směru jízdy v rozpětí 2,7 
až 3,5 m/s2, vyjádřenou bočním zrychlením vozidla. Je vhodné uvést, že všechna 
měření probíhala za téměř ideálních podmínek: sucho (dobré adhezní podmínky), 
dostatečně velká testovací plocha a převážně moderní vozidla. V reálných 
dopravních situacích, by bylo potřebné zohlednit ještě délku reakční doby 
jednotlivých řidičů, neboť ta by se významně podílela na subjektivním vyhodnocení 
jednotlivých situací. Proto by bylo vhodné provést další soubor měření z odlišných 
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rychlostí pro ověření získaných výsledků, případně rozvést metodiku tak, aby 
zohledňovala i různou reakční dobu řidičů. 
Přínos autora práce pro vědní obor Soudní inženýrství v odvětví analýzy 
silničních nehod spočívá v jednotlivých závěrech této práce. Jedná se o definice 
řešených pojmů a ukázky jejich užití na případových studiích. Zjištěné hodnoty pro 
náhlou změnu rychlosti jízdy a náhlou změnu směru jízdy vozidla lze aplikovat při 
řešení konkrétních dopravních nehod technickými znalci. V oblasti řešení PP lze 
spatřovat přínos pro obor zejména v optimalizaci postupů znalců ve vývojovém 
diagramu pro řešení manipulovaných pojistných událostí. 
Výsledky této práce lze zahrnout do pedagogické činnosti v oboru analýzy 
silničních nehod, která je v navazujícím magisterském studijním programu Soudní 
inženýrství, oboru Expertní inženýrství v dopravě zastoupena předměty Analýza 
silničních nehod I a II. Dále je lze uplatnit v kurzech celoživotního vzdělávání na 
Ústavu soudního inženýrství VUT v Brně při výuce budoucích technických znalců 
v oboru doprava. 
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